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Lo sport e l'informatica vanno sempre più d’accordo. C’è chi sostiene che presto i 
futuri campioni della Formula 1 verranno scoperti attraverso le prove di simulazione 
con i computer che metteranno in luce le loro doti senza sottoporli a gravi rischi. In 

tal modo i futuri campioni potranno farsi le ossa sui simulatori senza rischiare di 

| rompersele su macchine troppo potenti per la loro esperienza. 

Ma la pratica sportiva non serve solo ai corridori di F1. Conoscerne gli elementi può 
essere piacevole per tutti, senza contare che un minimo di pratica può, tante volte, 
aiutare a superare una situazione di guida un po' critica. 

In questo numero di Floppy Magazine offriamo ai nostri lettori informazioni sulla 
guida sportiva da mettere in pratica con un simulatore su video. 

Così potrete provare l’esperienza e il brivido della guida al volante di auto Gran 
turismo come la Ferrari Testarossa, la Lamborghini Countach, la.Porsche 911 turbo, 
la Lotus Esprit turbo e la Chevrolet Carvette. 

Occhio alle curve e buon divertimento. 


Se vuoi conservare il disco con il 
suo manuale, incolla qui con un 


bi-adesivo il retro della bustina. 
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— SIMULATOR 


Attualmente, la gente impara a guidare le au- 
tomobili, a pilotare gli aerei, a condurre le na- 
vi nell’unico modo reso finora possibile dalle 
capacità tecnologiche dell’uomo: e cioè piaz- 
zandosi al posto di guida, mani ben piantate 
sul volante o sulla cloche o sul timone e piedi 
pronti ad agire sulla pedaliera. E necessario, 
in ogni caso, una minima conoscenza teorica 
delle regole e delle principali convenzioni 
adottate, segnali stradali, piani di volo o di 
navigazione, per evitare incidenti e disastri 
con terribili conseguenze su se stessi e sugli 
altri. Quasi sempre i primi rudimenti sono im- 
partiti da un istruttore, un amico o un inse- 
gnante di professione, che si piazza di fianco 
o dietro o comunque vicino all’aspirante pilo- 
ta e lo guida fino a fargli prendere abbastan- 
za confidenza con il mezzo perché possa 
continuare da sola nella pratica. Ma, talvolta, 
capita che uno impari tutto o quasi tutto da 
solo: è difficile ma non impossibile per aerei 
non troppo grossi e non è infrequente nel ca- 
so di automobili. Comunque i “galloni” devo- 
no sempre essere conquistati sul campo, an- 
che nel caso che uno abbia dovuto istruirsi 
prima sui libri, che abbia imparato da solo o 
con qualcuno vicino a guidarlo, correggerlo e 
consigliarlo nei primi difficili momenti. Per 
esempio, imparare a volare ha richiesto una 
attenzione sempre maggiore man mano che 
sono migliorate le capacità e le prestazioni 
degli aerei. 

Un caccia della seconda guerra mondiale vo- 
lava a velocità non molto maggiori di quelle 
che oggi sono in grado i raggiungere auto di 
Formula 1 sui circuiti di gara. Un moderno 
caccia militare è in grado di raggiungere e 
superare tranquillamente il muro del suono, 
e quindi può volare a velocità anche cinque 
sei volte superiori. Inoltre la grande manovra- 


bilità di questi aerei li rende estremamente 
pericolosi per un principiante: a velocità 
dell’ordine di 1000 e più km l’ora un aereo 
viaggia alla velocità del suono, cioè può per- 
correre 300 m in un secondo, quasi 1 km 
ogni 3 secondi. A bassa quota il tempo ne- 


‘cessario per schiantarsi al suolo si riduce a 


pochissimi secondi, talvolta anche meno di 1 
secondo: per questo bisogna avere riflessi 
eccezionali, una grande concentrazione e 
una fulminea capacità di reazione alle situa- 
zioni che di volta in volta si presentano, e che 
non ammettono né errori né esitazioni. 

Lo stesso discorso si può fare anche per un 
pilota di automobili: per esempio correre in 
Formula 1 non è, sotto questo aspetto, trop- 
po dissimile dal pilotare un aereo. Una mac- 
china che viaggia a 300 km/h, una velocità fa- 
cilmente raggiungibile dalle monoposte in 
rettilineo, percorre qualche cosa come 84 
metri in un secondo: è un autentico proiettile 
lanciato su una pista stradale. E ovvio che a 
queste velocità tutto diventa relativo, anche 
le distanze: infatti il distacco tra due macchi- 
ne che corrono su una pista non viene mai 
espresso in distanze, cioè in metri, ma in 
tempi, cioè in secondi o in frazioni di secon- 
do. E quando le macchine sono molto vicine, 
per esempio se una è in coda all’altra e si 
prepara per effettuare il sorpasso, i tempi so- 
no decimi, addirittura centesimi di secondo. 
Se succede qualcosa alla vettura in testa, 
chi segue in coda non ha certo il tempo per 
pensare; deve reagire d’istinto e sperare che 
il margine di distacco sia sufficiente per evi- 
tare la collisione . 

Infatti a queste velocità lo spazio percorso in 
metri in 1 decimo di secondo, che normal 
mente è il limite inferiore al tempo di reazio- 
ne umano, può essere anche di qualche deci- 
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na di metri, ed in 1 secondo anche un centi- 
naio di metri ed 1 km. 


Alla velocità di 300 km/h una vettura impiega. 


circa 12 secondi per percorrere lo spazio di 1 
chilometro: ora 12 secondi in automobile so- 
no una eternità; sono tanti anche per chi 
viaggia abitualmente a velocità inferiori a 
quelle di una monoposto di F1. In autostrada 
la gente di rado supera velocità pari alla me- 
tà di questa che stiamo considerando come 
esempio. Eppure 12 secondi possono essere 
troppo pochi per evitare un disastro, se l’at- 
tenzione del pilota è rivolta ad altri fattori, se 
per esempio sta “ascoltando” il motore, se 
sta guardando indietro, nello specchio retro- 
visore, per tenere sotto controllo chi segue e 
manifesta intenzioni di sorpasso, o se, anco- 
ra peggio, sta ascoltando la radio o è distrat- 
to da eventuali passeggeri o sta guardando 
quanche scena attraverso i finestrini. 

Come è possibile addestrarsi a fronteggiare 
situazioni complesse e pericolose come que- 
ste, senza doverle vivere di persona con tutti 
i gravi rischi che comportano? La soluzione 
migliore è senz’altro quella dei simulatori. | 
primi simulatori furono introdotti durante la 
seconda guerra mondiale e servivano per 
permettere ai piloti di aerei di impratichirsi 
_ Gon le varie manovre restando però comoda- 
mente seduti a terra, senza alcun pericolo. 
Un primo prototipo di simulatori di guida au- 
tomobilistica furono sviluppati in seguito ed 
ebbero per qualche tempo un discreto suc- 
cesso anche nelle scuole guida. In seguito 
furono abbandonati al loro destino e conclu- 
sero la loro carriera didattica tristemente in 


qualche sala giochi di periferia. Si trattava - 


però sempre di simulatori del tipo cosiddetto 
“a circuito aperto”, in contrapposizione con i 
simulatori della seconda generazione, cosid- 
detti “a circuito chiuso”. Per capire bene 
dobbiamo pensare a come essi erano realiz- 
zati. Nei primi prototipi si realizzava un filma- 
to della strada come essa si presentava ad 
un ipotetico guidatore. Il parabrezza della 
vettura era sostituito con un schermo tipo 
schermo cinematografico o televisivo e si 
proiettava il film. Il filmato era realizzato in 
modo che la sequenza di immagini proiettate 
presentasse una situazione a cui il guidatore 
dovesse reagire: per esempio nello svolgi- 
mento del percorso si dovevano affrontare 
curve, incrociare altri velivoli viaggianti in 
senso opposto, effettuare dei sorpassi, Op- 
pure semplicemente reagire di fronte alla 


comparsa di particolari segnali stradali, co- 
me rallentare in conformità alla segnaletica 
di limite di velocità, fermarsi agli stop e così 
via. Il compito dell’aspirante pilota era solo 
quello di dover mantenere il controllo del 
mezzo agendo di volta in volta nel modo più 
opportuno con il volante, la pedaliera, frizio- 
ne, freno ed acceleratore, ed il cambio delle 
marce. 

Questo tipo di simulatore, però, ha delle 
grosse limitazioni: le manovre che il guidato- 
re effettua sui comandi non determinano una 
variazione della scena che si presenta al pilo- 
ta. La rotazione del volante non consente in 
generale al guidatore di vedere o avvertire un 
cambiamento della posizione della macchi- 
na relativa alla strada e, quindi, della mutata 
traiettoria della vettura. 

In pratica, su questi modelli l’interazione 
uomo/vettura era ridotta al minimo: nei più 
solo la velocità di scorrimento della pellicola 
del film era collegata alla velocità del mezzo, 
per cui accelerando o decelerando si vedeva 
il film scorrere più o meno velocemente. 

In un sistema a circuito chiuso, invece, l'uso 
dei comandi modifica la scena: l’immagine 
che appare fuori dal parabrezza della vettura 
cambia a seconda che l’auto si sposti verso 
destra o verso sinistra, aumenti o diminuisca 
la propria velocità grazie ad un meccanismo 
di feedback. In pratica, il guidatore esercita 
un vero e proprio controllo simulato sulla vet- 
tura che si sposta in un determinato ambien- 
te: un meccanismo di controllo all’indietro 
modifica man mano seguendo i comandi del 
pilota la posizione della macchina rispetto 
alla strada ed alle altre vetture che si muovo- 
no su di essa, aggiornandolo in tempo reale, 
e presentando di volta in volta la nuova situa- 
zione cui il guidatore deve reagire. Questo ti- 
po di simulazione è detto appunto a circuito 
chiuso, perché il pilota controlla, la macchi- 
na rispetto ad una data situazione che gli è 
presentata da simulatore, il simulatore con- 
trolla le modifiche nell’assetto della vettura e 
reagisce ad esse presentando una nuova si- 
tuazione al pilota, che reagisce e così via... 
Tutto il procedimento si basa quindi su un 
continuo loop scena - reazione del pilota 
-controreazione del simulatore - nuova sce- 
na. 

E evidente che i sistemi di simulazione a cir- 
cuito chiuso sono molto più realistici ed 
istruttivi di quelli a circuito aperto, ma anche 
molto più difficili da realizzare. Per “chiude- 
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re” un circuito aperto è necessario disporre 
della scena che, appunto, chiude il circuito. 
Questa scena deve esistere e deve essere re- 
cuperata dal simulatore come risposta ad un 
dato input dal pilota in tempo reale, cioè in 
tempi tipici dell’ordine di qualche frazione di 
secondo, se si vuole mantenere, anche se 
con movimenti a scatti delle immagini, una 
parvenza di realismo. 

L'immagine può esistere o come modello fi- 
sico, eventualmente in scala, oppure come 
programma di calcolatore. | primi simulatori 
a circuito chiuso erano, come ormai sospet- 
terete, simulatori di volo, in cui la scena vista 
dal pilota era ripresa per mezzo di una teleca- 
mera che eseguiva. su un plastico minituriz- 
zato gli stessi spostamenti dell’aereo e ri- 
prendeva dallo stesso punto di vista del pilo- 
ta. In tal modo se l’aereo accelera o decelera, 
anche la cinepresa accelera o decelera, se 
l'aereo compie una virata anche la cinepresa 
esegue lo stesso spostamento. 

Un simulatore di questo tipo è senz’altro mol- 
to realistico, ma ha il difetto di essere anche 
molto laborioso da realizzare, di richiedere 
molto spazio e di non essere facilmente mo- 
dificabile, a meno di non voler modificare o 
sostituire ogni volta tutto il plastico. 
L’alternativa è di rappresentare il modello fi- 
sico in cui si vuole far muovere il proprio 
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| Siaulatore di guida a circuito "chiuso" 


mezzo, aereo o automobile che sia, per mez- 
zo di un programma al calcolatore. Cioè, in 
pratica, l’ambiente in:cui si svolge la simula- 
zione non esiste veramente, ma è di volta in 
volta ricostruito per mezzo di uno strumento 
elettronico, il calcolatore, che, oltre a gestire 
la simulazione, cioè a controllare l’input dal 
pilota, forma anche l’immagine relativa sullo 
schermo. Per poter realizzare un simulatore 
di questo tipo è necessario un computer che 
abbia notevoli capacità grafiche ed una velo- 
cità di esecuzione assai elevata. 

Inoltre, esso deve disporre di una grande ca- 
pacità di memoria, per poter immagazzinare 
di volta in volta tutti gli elementi necessari al- 
la ricostruzione delle immagini e deve essere 
in grado di accedervi in tempi brevissimi. Fi- 
no a pochi anni fa, calcolatori di questo tipo 
si contavano in tutto il mondo sulla punta 
délle dita di una mano. Erano strumenti dedi- 
cati, cioè costruiti solo per assolvere a que- 
sto scopo e, oltretutto, costosissimi. Oggi, 
invece, con la diffusione di massa degli ho- 
me e personal computer chiunque può por- 
tarsi a casa per poche lire sistemi dalle pre- 
stazioni confrontabili. Ecco, quindi, che i si- 
mulatori, di volo, di navi, di auto, sono diven- 
tati familiari anche a chi non ha grande dime- 
stichezza con aerei o computer, ma coglie di 
essi solo l'aspetto decisamente più ludico. 





realtat. 


modifica nella 
realta! sinulata ‘ 








GT SIMULATOR 


ANIMAZIONI E SIMULATORI DI SISTEMI 
COMPLESSI 


Esaminiamo ora un problema assai comune 
a chiunque desideri costruire un simulatore 
di sistema complesso, quale potrebbe esse- 
re, per esempio un simulatore di automobile, 
oppure un simulatore di aereoplano o di eli- 
cottero o di nave. Come realizzare l’output, 
cioè la videata che rappresenta l’immagine a 
cui deve reagire il pilota che sta manovrando 
il mezzo simulato? Il problema, enunciato in 
questi termini, può sembrare addirittura ba- 
nale, ma non è affatto così. In pratica, si trat- 
ta di costruire una vera e propria realtà artifi- 
ciale, in cui l'operatore si muove, modifican- 
done di volta in volta l’aspetto o il comporta- 
mento sulla base di meccanismi di feedback 
o retroazione. | principali elementi di una 
realtà artificiale sono dunque tre: la rappre- 
sentazione, il comportamento e l’interazione. 
La rappresentazione della realtà artificiale è 
quanto appare sullo schermo del calcolato- 
re. Per il simulatore di volo la rappresentazio- 
ne è l’immagine della plancia di volo e la vi- 
sta esterna, per il simulatore di automobili la 
rappresentazione è il cruscotto della macchi- 
na, con tutti .gli strumenti necessari per la 
guida, tachimetro, contagiri, spie luminose, e 
la visuale anteriore, attraverso il cristallo del 
parabrezza e posteriore per mezzo dello 
specchietto retrovisore. 

Una rappresentazione visiva realistica ed il 
più possibile accurata aiuta l'utente ad inter- 
pretare correttamente e con immediatezza le 
informazioni presentate dal calcolatore. Le 


immagini possono riguardare oggetti reali,. 


come la strada, con salite, discese, curve 
semplici e a serpentina, cartelli stradali ed 
altre segnalazioni sulla strada, altre automo- 
bili, camion... 

Queste immagini “si comportano” nella si- 
mulazione come si dovrebbero comportare 
nella realtà gli stessi oggetti che esse rap- 
presentano. | modelli di comportamento esi- 
gono un contributo di elaborazione assai ele- 
vato perché spesso richiedono la soluzione 
ripetuta di grandi sistemi di equazioni. Infine, 
l’utente “interagisce” con una realtà artifi- 


ciale più o meno come farebbe con il mondo . 


reale e tridimensionale. Questa implica, ne- 
cessariamente, che la rappresentazione sia 
il più possibile stereoscopica, cioè rappre- 
senti fedelmente anche la profondità. Que- 
sta è una delle difficoltà maggiori per un si- 


mulatore, perché, comunque sia, la rappre- 
sentazione avviene su una superficiee piana 
e quindi bidimensionale. Quindi, il program- 
ma del calcolatore che esegue la simulazio- 
ne deve in qualche modo gestire anche la tri- 
dimensionalità prospettica delle rappresen- 
tazioni. Inoltre l’immagine non deve essere 
statica, ma deve essere man mano modifica- 
ta in modo che sia possibile dare al pilota 
l’impressione dello scorrimento della strada. 


Questo richiede la necessità di gestire una . 


animazione grafica che può essere talvolta 


. anche complessa, perché deve tener conto 


della presenza simultanea di numerosi 0g- 
getti, che mutano istante per istante le loro 
posizioni. Infine, questa animazione non può 
essere pre-registrata, e questo è il punto for- 
se più cruciale, ma deve essere di volta in 
volta generata attraverso l’interazione che il 
pilota ha con il simulatore. Questo spiega 
perché è tipico dei simulatori avere una vi- 
suale assai stilizzata: per quanto sia veloce 
un calcolatore, il numero di operazioni che 
esso deve eseguire in tempi brevi, perché la 
simulazione sia in tempo reale, è tale che 
non può mai gestire più che un numero limi- 
tato di elementi, geometricamente semplici, 
quali linee, poligonali, rettangoli. 


COME È FATTA UN’AUTOMOBILE 


Prima di descrivere in dettaglio come funzio- 
na il simulatore di automobili, che è l’ogget- 
to di questo articolo, è opportuno accennare 
brevemente alle caratteristiche principali di 
una automobile. In questo modo è possibile, 
poi, accennare anche ai problemi di guida, a 
come essi sono rappresentati nel simulatore 
e come devono essere affrontati dall’aspiran- 
te pilota. Una automobile è formata essen- 
zialmente da due parti: la carrozzeria ed il te- 
laio. 

La carrozzeria è quella parte destinata a rice- 
vere i passeggeri, con tutte le installazioni 
necessarie a tale scopo: sedili, tetto, portie- 
re, cristalli, ed in generale tutta la parte della 
automobile sopraelevata che copre il telaio 
ed i meccanismi interni. 

Il telaio, invece, è quell’insieme di travature, 
molle, trasmissioni e meccanismi, che non 
solo sostengono la carrozzeria, ma conten- 
gono i meccanismi propulsori e di direzione 
ed imprimono i vari movimenti al veicolo. La 
parola “chassis” con cui viene chiamato co- 
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munemente il telaio, che costituisce in prati- 
ca l’anima e l’ossatura dell’automobile, è di 
origine francese, perché i primi costruttori di 
automobili furono appunto francesi. L’auto- 
telaio così descritto è tuttora impiegato spe- 
cialmente per le grosse vetture e per gli auto- 
carri. Per le piccole vetture tende ad essere 
sostituito dall’autoscocca o dal telaio a car- 
rozzeria portante. Descriviamo ora più in det- 
taglio il telaio. 

In genere una automobile si muove su quat- 
tro ruote, a parte qualche sperimentazione e 
qualche soluzione rivoluzionaria, tipo una 
monoposto di F1 di qualche anno fa con sei 
ruote, che ha anche partecipato a gare, ma 
non ha avuto un seguito. Le ruote, due ante- 
riori e due posteriori, sono fissate alla mac- 
china per mezzo di due robusti assali. Su di 
esso è poggiato il telaio propriamente detto, 
anch’esso formato, come gli assali, da robu- 
‘ste sbarre metalliche che convergono legger- 
mente verso le ruote anteriori. Il motore può 
essere collocato sia nella parte anteriore che 
nella parte posteriore del telaio. In genere 
nelle macchine da corsa (tipo monoposto) e 
nelle macchine sportive è collocato in posi- 
zione posteriore. Altri componenti che si tro- 
vano sul telaio sono la scatola del cambio, 
l’albero di trasmissione, il differenziale, i fre- 
ni, la batteria etc... 

Il motore è collegato alle ruote motrici per 
mezzo dell’albero della trasmissione. Inoltre, 
per mezzo del volante il guidatore può modifi- 
care l’orientamento delle ruote anteriori ri- 
spetto all’asse longitudinale della macchina, 
e, quindi, modificare la direzione di marcia 
della vettura. Il motore che comunemente si 
trova sulle macchine sportive è del tipo a 
scoppio a quattro tempi: nel suo interno una 
miscela di benzina e aria viene vaporizzata 
(cioè trasformata in gas), viene accesa per 
mezzo di una scintilla elettrica e fatta esplo- 
dere. Lo scoppio avviene in una camera (det- 
ta appunto camera a scoppio) formata dal- 
l’interno di un cilindro cavo e chiusa ad una 
estremità da una specie di “tappo mobile”, 
detto pistone, che può scorrere nel suo inter- 
no. Il cilindro è messo in comunicazione con 
il carburatore, il quale è un apparecchio che 
serve per vaporizzare la benzina liquida e a 
miscelarla con l’aria. Questa benzina provie- 
ne da un grande recipiente in lamiera chia- 
mato serbatoio e arriva nel carburatore dove, 
passando attraverso un foro sottilissimo, si 
polverizza in minuscole goccioline che eva- 


porano immediatamente sotto forma di gas. 
Questo gas, allo stato puro, non può né bru- 
ciare né esplodere. Gli occorre, perché que- 
sto avvenga, una data quantità di aria, la qua- 
le, come sappiamo, contiene l’ossigeno ne- 
cessario alla combustione. L’aria viene pre- 
sa attraverso un foro, protetto da un filtro, e, 
in unione con il gas del combustibile, forma 
la miscela esplosiva che, passando per la 
valvola di aspirazione, viene introdotta dal ci- 
lindro risucchiato dal pistone stesso durante 
la sua corsa di discesa. 

Questa aspirazione costituisce la prima fase 
di funzionamento del motore. Giunto in fon- 
do al cilindro, il pistone sale rapidamente. La 
valvola di aspirazione si chiude, la miscela 
viene compressa e ricacciata verso l’alto. 
Questa costituisce la seconda fase. Nella 
terza fase, quando la miscela raggiunge il li- 
mite massimo della sua compressione, una 
scintilla elettrica la incendia e produce una 
esplosione. Alla temperatura di scoppio i gas 
incendiati tendono ad acquistare un volume 
enormemente maggiore a quello della misce- 
la e si espandono violentemente spingendo il 
pistone in giù. Nella quarta ed ultima fase il 
pistone dal fondo del cilindro, dove è stato 
sospinto dall'esplosione, risale ricacciando 
in alto i gas combusti. Nel tempo stesso, sul- 
la testa del cilindro si apre una valvola di sca- 
rico ed i gas vengono espulsi. Allora il ciclo 
ricomincia, perché il pistone discende anco- 
ra aspirando un altro po’ di miscela. | motori 
a scoppio di questo tipo si dicono per questo 
motivo a quattro tempi. 

Generalmente, in un motore vi sono più cilin- 
dri: se vi fosse un solo cilindro, poiché vi è un 
solo scoppio ogni quattro tempi, e quindi 
ogni due giri dell’albero motore (due tempi 
corrispondono ad un giro, o viceversa un 
mezzo giro corrisponde ad un singolo tempo) 
il movimento trasmesso alla macchina sa- 
rebbe discontinuo, ed in pratica a scatti. 
Questo fatto disturberebbe non poco il gui- 
datore ed altri eventuali utenti della vettura. 
Per ovviare a ciò, i motori sono costruiti con 
più cilindri, in modo da assicurarne un moto 
più uniforme alla vettura. In un motore a 
quattro cilindri si ha sempre un cilindro in fa- 
se di scoppio (essendo quattro i tempi del 
motore) e quindi una spinta propulsiva ogni 
mezzo giro dell’albero di trasmissione. Ad. 
una delle estremità dell’albero motore si tro- 
va il volano (da non confondere con il volan- 
te, che è un’altra cosa). Esso è un pesante di- 
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sco di acciaio, collegato con il motore. Viene 
messo in rotazione dal movimento dei pisto- 
ni e tende a girare per inerzia anche dopo che 
ha ricevuto la sua spinta propulsiva, costrin- 
gendo i pistoni a completare i loro cicli. 

II movimento propulsivo viene trasmesso dal 
volano all’albero di trasmissione per mezzo 
di un innesto detto a frizione, perché è forma- 
to da due dischi di acciaio, uno solidale al vo- 
lano ed uno alla parte anteriore dell’albero, 
che compressi fortemente uno sull’altro so- 
no solidali per attrito: il moto rotatorio del 
primo disco trascina in rotazione anche il se- 
condo. Questo attraverso l’albero di trasmis- 
sione viene comunicato alle ruote (dette ap- 
punto motrici) ed avvia la vettura. | due dischi 
possono essere staccati l’uno dall’altro per 
mezzo di una leva a pedale (il pedale della fri- 
zione); quando questo viene fatto, le ruote 
sono scollegate al motore e girano indipen- 
dentemente rispetto ad esso. Se la macchina 
è ferma e viene avviato il motore senza colle- 
garlo alle ruote (manovra di accensione orto- 
dossa), la vettura rimane ferma. Solo quando 
il motore è collegato alle ruote essa inizia a 
muoversi: si lascia la leva a pedale (dopo 
aver innestato una marcia, la prima), i due di- 
schi combaciano gradualmente per mezzo di 
un crescente attrito ed il moto propulsivo del 
motore è trasmesso alle ruote. 

Da qui segue il nome di innesto appunto a fri- 
zione. Quando il guidatore vuole aumentare 
la velocità della vettura preme il pedalino 
dell’acceleratore, manda una maggior quan- 
tità di miscela nei cilindri ed il motore au- 
menta la sua velocità di rotazione. Da questo 
punto di vista non si capirebbe la necessità 
di un cambio di marce: se uno vuole andare 
più veloce dà più gas al motore, se vuole an- 
dare più lentamente dà meno gas e rallenta, 
oppure agisce su un freno che riduce la velo- 
cità di moto a quanto desiderato. Perché ave- 
re più marce su una macchina? Le marce, in 
realtà, non sono altro che particolari mecca- 
nismi di ingranaggi del tipo multi- 
plicatori/demoltiplicatori di trasmissione, 
che permettono al motore di girare ad una ve- 
locità diversa da quella delle ruote. Per fissa- 
re le idee, supponiamo per un attimo che ac- 
cadrebbe se non esistesse il meccanismo 
della frizione: le ruote dovrebbero essere 
sempre collegate all’albero di trasmissione, 
per cui per avviare il motore si dovrebbe met- 
tere in movimento la macchina (spingendola, 
per esempio, e così via). Inoltre, ogni volta 


che una vettura si ferma, si fermerebbero an- 
che le ruote e con essa anche il movimento 
del motore (su e giù dei pistoni). Cioè ad ogni 
fermata si spegnerebbe il motore e si dovreb- 
be riavviare tutto da capo rispingendo la 
macchina. Credo che a questo punto torne- 
rebbe di moda muoversi a cavallo, oppure 
qualcuno penserebbe ad inventare la frizio- 
ne. Esiste quindi un caso in cui il motore gira 
ad una certa velocità mentre le ruote girano 
ad un altra (se la vettura è ferma la velocità 
delle ruote è zero). 

Supponiamo ora che la nostra vettura, in mo- 
vimento ad una certa velocità, debba per 
qualche motivo rallentare, per esempio per- 
ché si trova a dover affrontare un tratto di 
strada in salita. Le ruote devono compiere 
uno sforzo notevole per vincere la forza di 
gravità che si oppone all’innalzamento della 
macchina, e quindi la velocità diminuisce ed 
essa rallenta. Ma se la macchina rallenta, 
rallenta anche il motore, che è alle ruote di- 
rettamente collegato, e se il motore rallenta 
diminuisce anche la capacità della macchi- 
na di affrontare la salita perché viene meno 
l'energia propulsiva fornita dal motore che 
ora va sempre più piano. Ad un certo punto la 
macchina non è più in grado di salire, si fer- 
ma, le ruote non girano più ed il motore che è 
ad esse collegato si spegne ed il guidatore 
resta bloccato a metà della salita (supponen- 
do che abbia buoni freni). E ovvio che è ne- 
cessario un dispositivo che permetta alle 
ruote di girare piano lasciando il motore in 
grado (pur essendo ad esse collegato) di gira- 
re più velocemente. 

Un dispositivo di questo tipo è un rapporto di 
demoltiplicazione ed è costruito per mezzo di 
ingranaggi e ruote dentate che, a seconda 
dei diversi raggi, permettono alle varie parti 
rotanti di girare a velocità diverse. Una leva 
permette di innestare e disinnestare queste 
opportune combinazioni di ingranaggi, che 
vengono abitualmente chiamate marce. Que- 
sta leva che permette di cambiare le marce è 
detta appunto leva del “cambio”, ed il suo 
uso corretto è alla base della guida automo- 
bilistica, dalle piccole utilitarie cittadine, alle 
grandi berline da viaggio, alle macchine 
sportive. Quando il guidatore vuole cambiare 
il ritmo della marcia sposta la leva, questa 
sposta a sua volta delle ruote dentate, che si 
trovano nella scatola del cambio, e le ingra- 
na sopra altre ruote di diversa grandezza, 
che appunto per questo e per il numero dei 
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loro ingranaggi costringono l’albero motore 
ad un diverso numero di giri. Maggiore è il nu- 
mero dei giri e più alta è la velocità. Ma quan- 
to più bassa è la velocità delle ruote, tanto 
più è grande lo sforzo di trazione e quindi la 
macchina è in grado di vincere le più alte re- 


DALLA 
ALLA 





Perché possiate avere una serie di simulazio- 
ni di automobile dell’ultima generazione, con 
la quale mettere in pratica le nozioni di guida 
apprese su questa rivista, troverete sul disco 
accluso il programma G.T. SIMULATOR, che 
potrete caricare sul computer dalla PRESEN- 
TAZIONE o con LOAD “GT”,;8 + RETURN e 
digitando RUN + RETURN quando compare 
la scritta READY. Come potrete vedere, le au- 
to della simulazione non sono proprio quel 
che si dice delle “utilitarie”. Anzi, sono auto 
di tipo sportivo, non alla portata di tutti, sia 
per quanto riguarda la guida che il costo ef- 
fettivo. Quest'ultimo è ciò che senz’altro se- 
leziona maggiormente i piloti, perché se, con 
tanta pratica, chiunque potrebbe arrivare a 
guidare in modo dignitiso un’auto come quel- 
le del gioco, pochi hanno comunque le dispo- 
nibilità finanziarie indispensabili per l’acqui- 
sto ed il mantenimento di tali vetture. Inve- 
stendo giusto qualche centinaio di milioni 
potete togliervi lo sfizio di correre cambian- 
do ogni mezz’ora macchina e passando dalla 
Ferrari Testarossa alla Lamborghini Coun- 
tach, alla Porsche 911... Se, però, avete un 
budget massimo di spesa di qualche migliaio 
di lire, (Con una macchina vera di queste non 
vi basterebbero neppure a pagare la benzina 
per l'avviamento del motore), potete comun- 
que togliervi la soddisfazione di correre 
usando il simulatore. Anzi, potete “tirare” 
senza paura né di rovinare una macchina, 


sistenze e superare anche le più dure salite. 


Esiste poi una posizione, detta di folle, in cui 
l'albero motore è scollegato con le ruote, ed 
una di retromarcia, in cui la trasmissione è 
invertita. 


EORIA 
RATICA 


che costa una fortuna, né di fare un incidente 
o di investire qualcun’altro che ha la disgra- 
zia di passarvi troppo vicino in quel mentre. 
Tutti i simulatori sono stati concepiti e realiz- 
zati con l’intenzione di permettere ai princi- 
pianti (necessariamente inesperti) di fare 
pratica, almeno per quanto riguarda un pri- 
mo approccio, senza essere causa di inci- 
denti pericolosi per sé ed altri, di prendere 
confidenza, insomma, con il mezzo che si de- 
sidera imparare a guidare, senza per questo 
rischiare di far danno a causa della propria 
imperizia. Ma, fin dai primissimi momenti, è 
stato subito evidente il grandissimo poten- 
ziale ludico, che è insito in un simulatore. So- 
prattutto, se, come è questo il caso, non vi è 
la necessità di un apprendimento a fine pro- 
fessionale delle tecniche e delle manovre 
possibili simulabili. In altre parole, un aspi- 
rante pilota di aerei da guerra sa che.ciò che 
prova su un simulatore di jet oggi, domani 
potrà trovarsi nella situazione di doverlo fare 
per davvero e da quello potrebbe anche di- 
pendere la sua sopravvivenza, per cui, forse 
non si diverte come il ragazzino, che, spento 
il calcolatore, pensa all’interrogazione di ma- 
tematica del giorno dopo. i 

Una considerazione analoga vale anche per il 
simulatore di automobili, che può essere pre- 
so come una cosa seria oppure come un 
semplice, anche se istruttivo, passatempo, 
un modo non impegnativo per imparare delle 
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tecniche e per provare l’ebbrezza della velo- 
cità stando seduti in poltrona e senza fare 
danni (sebbene a qualcuno potrebbe non di- 
spiacere l’idea, dopo l’esercizio al calcolato- 
re tra le pareti di casa, di farla per davvero la 
corsa in Ferrari!). 

Diamo comunque una occhiata più da vicino 
al gioco: lanciate il programma e seguite le 
istruzioni per il caricamento. Il simulatore, 
una volta attivato, aspetta che voi seleziona- 
te la macchina con cui correre. Avete a di- 
sposizione ben cinque macchine: 


- LOTUS ESPRIT TURBO 

- LABORGHINI COUNTACH 
- PORSCHE 911 TURBO 

- FERRARI TESTAROSSA 

- CHEVROLET CORVETTE 


TAaDINA 


Per ognuna di queste automobili, il simulato- 
re fornisce una immagine digitalizzata della 
vettura in vista laterale (bella vero?) che oc- 
cupa la parte superiore del monitor, mentre 
nella parte inferiore della schermata avete 
una scheda tecnica che riassume le caratte- 
ristiche principali e le prestazioni del mezzo. 


LOTUS ESPRIT TURBO 


ACCELERAZIONE 
LOTUS ESPRIT 
TURBO 


Velocita' (aph) 


Nella scheda tecnica potete osservare a de- 
stra un grafico che illustra l'accelerazione 
della vettura, espressa come la pendenza 


della curva velocità in funzione del tempo. Si 


considera la vettura ferma (col motore ovvia- 
mente già acceso), all’istante temporale zero 
(TIME =0) e nel grafico sono riportate le velo- 
cità che la vettura ha ai diversi istanti, dopo 
5, 10, 15, ..., secondi dalla partenza suppo- 
nendo, naturalmente, di accelerare a tavolet- 
ta. 

Ora, qualcuno potrebbe obiettare che c’è 
qualcosa che non va, perché le velocità sem- 
brano troppo basse: com’è che in 10 secondi 
la Ferrari Testarossa arriva “appena a 100? 
Eh, bisogna però vedere che cosa è quel 100. 
Infatti, se osservate bene, le unità non sono 
espresse in km/h (100 km/h in “soli” dieci se- 
condi sarebbe ben poco per una macchina 
come la Ferrari, no?), bensì in mph (miles per 
hour), cioè in miglia orarie. Un miglio orario è 
circa 1.609 km, per cui 100 miglia orarie sono 
160 km all’ora. Quindi i conti tornano: in 10 
secondi circa da ferma la Testarossa arriva a 
160 km/h, con una accelerazione che (prova- 
re per credere) schiaccia letteralmente il pilo- 
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ta e l'eventuale passeggero sullo schienale 
della poltrona. 

Per semplicità di consultazione durante il 
gioco, i dati tecnici relativi alle vetture sono 
stati riprodotti nelle tabelle che seguono alla 
fine di questo paragrafo. In alcune trovate al- 
cuni elementi relativi alle prestazioni delle 
vetture: tempi di accelerazione da 0 a 60 mph 
(96.5 km/h) e da 0 a 100 (160 km/h); le velocità 
massime delle vetture; tempi e velocità sul 
quarto di miglio (un quarto di miglio sono cir- 
ca quattrocento metri); spazio di frenata da 
una velocità di circa 100 mph, 160 km/h, cioè 
quanta distanza copre la vettura prima di fer- 
marsi se a 160 km/h “inchiodate” coi freni. 
Inoltre per ogni vettura è riportato il grafico 
velocità-tempo che, appunto, illustra in modo 
ancora più esauriente l’accelerazione di ogni 
vettura. Sul grafico velocità tempo sono ri- 
portate anche le velocità a cui è bene cam- 
biare marcia per non “imballare”, cioè fa an- 
dare su di giri, il motore. In ogni grafico ed in 
ogni tabella i dati sono riportati sia nelle uni- 
tà originali (anglosassoni) che in unità deci- 
mali (km/h), per comodità e per abitudine: 
‘credo per chiunque in Italia sia più immedia- 
to capire cosa sono 160 km/h che non 100 mi- 
glia orarie, anche se la velocità è in realtà 
uguale nei due casi. 





LAMBORGHINI COUNTACH 


ACCELERAZIONE 
LAMBORGHINI 
COUNTACH 


Velocita! (nph) 


Il simulatore tiene conto per ogni vettura di 
questi dati, e, sulla base delle mie esperien- 
ze, posso affermare che è abbastanza fedele. 
Per esempio, la più “lenta” (si fa per dire) del- 
le vetture del gioco è la Lotus Esprit Turbo, 
che può raggiungere al massimo una veloci- 
tà di 244 km/h (proprio una lumaca), mentre 
la Ferrari Testarossa supera i 290 km/h se- 
guita a ruota dalla Lamborghini Countach 
che corre a quasi 280 km/h. Ebbene, se vi im- 
pratichite abbastanza con il simulatore da 
riuscire a correre con queste macchine pote- 
te arrivare a rendervi conto della differenza. 
Un discorso analogo vale anche per la capa- 
cità di ripresa della vettura: la macchina più 
scattante sul quarto di miglio è senz’altro la 
Lamborghini Countach, che pur impiegando 
ben 3 decimi di secondo in più della Testa- 
rossa esce comunque più veloce (circa 174 
km/h contro poco più di 171 km/h della Ferra- 
ri). Quando vi trovate a correre e per qualche 
ragione dovete rallentare fino quasi a fermar- 
vi, per poi ripartire, vi rendete conto subito, 
grazie all'ottima gestione del suono del mo- 
tore e dello scrolling dello schermo che vi- 
sualizza lo scorrere della strada, che in effet- 
ti la Lamborghini è più scattante di altre vet- 
ture, come la Corvette, che sono decisamen- 
te meno “agili”. (Ora qualche proprietario 
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della Corvette mi vorrà picchiare). 

Debbo confessare che non ho mai guidato 
dal vero alcuna di queste vetture e quindi le 
mie, diciamo così, “impressioni di guida” si 
basano esclusivamente sull’esperienza si- 
mulata al calcolatore. Per cui, quando di fe- 
deltà del simulatore alla realtà, mi riferisco, 
ovviamente, ai dati, che, tra l’altro, sono ri- 
portati nel silulatore stesso. In base ad essi è 
possibile scegliere a priori in modo ragionato 
con quale vettura condurre il gioco. Infatti 
potete sapere in partenza se la vostra vettura 
sarà molto veloce, se sarà scattante oppure 
se avra prestazioni migliori su velocità più al- 
te. Infine, ma qui si equivalgono praticamen- 
te tutte, in quanto spazio risucite a fermarvi 
in situazioni di emergenza. A questo proposi- 
to vi dico subito che in situazioni critiche è 
quasi impossibile riuscire a recuperare; se 
state correndo come un razzo ed improvvisa- 
mente vi trovate dopo una curva la carreggia- 
ta occupata (per esempio da due Tir che si 
stanno incrociando), ebbene, se non vi spun- 
tano le ali in meno di qualche secondo non 
avete alcuna speranza di evitare una tragica 
collisione. 

II simulatore, vi dà, comunque, un piccolo 
vantaggio rispetto alla realtà: potete usufrui- 
re di più di una vita. Quindi anche se vi 
schiantate potete ancora tentare di finire il 
vostro percorso, purché naturalmente non 
esageriate con gli incidenti. Naturalmente, 
quando avrete consumato tutte le vite che il 
gioco vi concede, potete sempre rilanciare il 


PORSCHE 911 
TURBO 








ACCELERAZIONE 
PORSCHE 
9ii TURBO 


Velocita' (aph) (Ka/h) 





programma e riprovare. All’inizio, molto pro- 
babilmente, non farete molti punti, però pote- 
te consolarvi pensando che state sfasciando 
macchine che costano un patrimonio ad un 
ritmo che neanche il più in gamba degli sfa- 
sciacarrozze si sognerebbe di riuscire a so- 
stenere. Dopo questa presentazione delle 
vetture passeremo, finalmente, a parlare del- 
la simulazione vera e propria. 


Ecco prima le tabelle con i DATI TECNICI: 





1/4 MILE = TEMPI E VELOCITA’ SUL QUARTO DI MIGLIO 





Lotus Esprit Turbo 14,35 % 99mph (159,3 km/h) 
Lamborghini Countach 13,7 s % 108mph (173,8 km/h) 
Porsche 911 Turbo 13,45 % 1083 mph (165,7 km/h) 
Ferrari Testarossa 13,45 % 106 mph (171,3 km/h) 














Chevrolet Corvette 144s % 96mph (154,5 km/h) 
TEMPI DI 0-60 MPH 0-100 MPH 
ACCELERAZIONE (0-96,5 km/h) (0-160 km/h) 
Lotus Esprit Turbo 5,6 s _ 14,6 s 
Lamborghini Countach 5,2 s —_ 12,0 s 
Porsche 911 Turbo 5,0 s _ 12,8 s 
Ferrari Testarossa 5,3 s — 14,6 s 
Chevrolet Corvette 5,8 S _ 16,2 Ss 








TOP SPEED = VELOCITA’ MASSIMA 





Lotus Esprit Turbo 152 mph = 244,5. km/h 
Lamborghini Countach 173 mph = 278,4 km/h 
Porsche 911 Turbo 153 mph = 246,2. km/h 
Ferrari Testarossa 181 mph = 291,2 km/h 
Chevrolet Corvette 154 mph = 247,8. km/h 












108 
98 
809 
78 
68 
58 













Tempi (sec) 















GT SIMULATOR 





BRAKING FROM 80 MPH: DISTANZE DI FRENATA DA 130 km/h 





Lotus Esprit Turbo 25:18 (ft) si 76.5 
Lamborghini Countach 552 (11) S==20/6:8 
Porsche 911 Turbo Sab (ft) = 74,7 
Ferrari Testarossa 505 (ft) = 74,0 
Chevrolet Corvette 2a (fr = 740 





LA SIMULAZIONE DI GUIDA SPORTIVA 


Il simulatore vi permette di provare l’ebbrez- 
za della velocità e della guida di una macchi- 
na sportiva su percorsi che stanno tra un di- 
stributore di benzina e l’altro. In effetti que- 
ste macchine “bevono” come cammelli, ma 
chi se le può permettere non si preoccupa di 
certo della spesa in benzina. Avete più vettu- 
re a disposizione, ed il loro numero (in genere 
sono 5), dipende anche da come guidate. A 
questo proposito imparate subito una lezio- 
ne importante: /L SIMULATORE PREMIA CHI 
CORRE. Quindi, se volete guidare bene, do- 
vete vincere quella naturale timidezza che 
molte persone hanno nei confronti della velo- 
cità e che porta a rallentare sopra i 150 km/h. 
Non staccate mai il piede dall’acceleratore e 


FERRARI TESTAROSSA 


ACCELERAZIONE 
FERRARI 
TESTAROSSA 


Velocita' (aph) 


riuscirete a condurre anche meglio queste 
macchine; anzi, e non sto esagerando, la sta- 
bilità e la tenuta di strada di queste vetture è 
migliore quanto più è grande la velocità. In- 
fatti, tutte queste macchine sono estrema- 
mente scattanti, e, quindi tendono a “scap- 
parvi”” di mano, quando accelerate. Inoltre se 
andate piano, e quindi state su una marcia 
bassa, rischiate facilmente di mandare su di 
giri il motore, mentre se state correndo a 250 
km/h il motore tende a restare stabile intorno 
a 4000-5000 giri. Insomma, più correte e me- 
glio controllate la vettura, almeno, questo, 
nel simulatore (non mi assumo responsabili- 
tà, se qualcuno ci prova dal vero). Esaminia- 
mo, ora, uno per uno gli elementi grafici e so- 
nori caratteristici della simulazione. 


La strumentazione di bordo — La strumenta- 
zione di bordo è ridotta al minimo indispen- 
sabile: avete il cruscotto, il volante, il cambio 
e lo specchietto retrovisore. Il cruscotto e la 
forma del cambio sono, naturalmente, diver- 
si per ogni vettura. Sul cruscotto trovate co- 
munque sempre il contagiri ed il tachimetro. 
Nel disegno potete notare la forma del cru- 
scotto e del cambio per la Ferrari Testaros- 
sa. Per sapere quale dei due strumenti è il ta- 
chimetro e quale è il contagiri spingete leg- 
germente in avanti il joystick, in modo da da- 
















28 
Tenpi (sec) 










CHEVROLET. 
CORVETTE 





ACCELERAZIONE 
CHEVROLET 
CORVETTE 






re gas ai motori, restando però in folle e quin- 
di fefmi: l’ago del contagiri si muoverà verso 
l’alto, mentre sentirete il rombo del motore. 
Non esagerate, perché altrimenti si imballa il 
motore e perdete la vettura. Per la cronaca, il 
valoré di rischio è sopra i 7000 giri. 


Il cambio appare soltanto quando lo aziona- 
te: all’inizio siete in folle e per visualizzarlo 
dovete semplicemente premere il pulsante 
del joystick. Apparirà la leva del cambio in 
basso a destra. Per cambiare non dovete fare 
cose strane con il joystick, tipo cercare di 
cambiare come se fosse un cambio vero e 
così dicendo. E sufficiente tenere premuto 
(se no l’immagine del cambio scompare) e 


TACHIMETRO 


CONTAGIRI 


FERRARI” TESTAROSSA: IL CRUSCOTTO 


Velecita' (mph) 







spingere in avanti (col “fire” del joystick 
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sempre premuto) per salire di una marcia e ti-. 
rare indietro per scendere. Fate un po’ di 
esercizi preliminari per impratichirvi. 

E buona norma, ma questo è vero anche per 
chi guida davvero, cercare di ricordarsi sem- 
pre su quale marcia si trova il cambio, per 
evitare ogni volta di doverlo andare a control- 
lare, distraendosi così dalla strada. Lo spec- 
chietto retrovisore serve per tenere d’occhio 
la strada dietro di sé; funziona davvero e ne 
potete fare prova facilmente alla prima occa- 
sione in cui vi capita di incrociare qualche 
auto che procede in senso opposto al vostro 
o di effettuare qualche manovra di sorpasso. 


Infine il volante, il cui uso sembrerebbe la co- 
sa più immediata da descrivere. In realtà sa- 
per usare bene il volante significa saper te- 
nere in strada la vettura, evitando di sbanda- 
re senza controllo o peggio di schiantarsi di 
qua e di là dove capita. 

Proverete a vostre spese che il volante è mol- 
to difficile da saper usare bene; è, forse, la 
cosa più difficile del gioco. Non vi scoraggia- 
te. Una pallina bianca sul volante vi indica 
istante per istante come sono orientate le 
ruote anteriori che sterzano, rispetto all’asse 
longitudinale della vettura, e quindi della vo- 
stra direzione di moto. 


La strada — Attraverso il cristallo del para- 
brezza potete vedere la strada su cui si muo- 
ve la vostra vettura. Il percorso è quanto di 
peggio vi potevate aspettare: a destra il si- 
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accelerazione 


volante 
a sinistra 


frenata 


mulatore vi permette di schiantarvi contro il 
dorso di una montagna, mentre a sinistra po- 
tete cadere per un precipizio. Oppure a vo- 
stra scelta potete schiantarvi contro le altre 
vetture che si trovano lungo la carreggiata. A 
metà della strada potete osservare la linea di 
mezzeria: è fondamentale perché è grazie ad 
essa che potete rendervi conto se state nella 
vostra corsia, in mezzo alla strada o nella 
corsia in contromano. All’inizio potrà sem- 
brare difficile rendersi conto della propria po- 


sizione in mezzo alla strada, ma dopo un po- 


co di pratica dovrebbe venirvi istintivo. Più o 
meno, vale la regola che la vostra posizione 
sulla strada è quella della pallina bianca che 
scorre sul volante rispetto alla linea di mez- 
zeria: se questa sta a destra della mezzeria 
siete sulla vostra corsia di marcia, se sia a 
sinistra state procedendo contromano, se 
sta a cavallo della linea di mezzeria, allora, 
siete in mezzo alla strada. 


Il motore: accelerare e frenare — Per guidare 
è necessario sapere come si accelera e co- 
me si frena. Niente di più facile: per accelera- 
re basta tenere il joystick piegato in avanti, 
per frenare all’indietro. Alla partenza pre- 
mendo il pulsante piegate il joystick in avanti 


ed inserite la prima. Lasciate andare il pul- - 


sante di sparo, mantenendo, però, il joystick 





marcia 


salta il cambio 


marcia 
+ bassa 


volante 
a destra 


joystick 





spinto in avanti. In questo modo accelerate, 
alzando i giri del motore. 

Il rombo del motore diventerà sempre più 
acuto. Non staccate quasi mai gli occhi dalla 
strada, ma un colpo d’occhio al contagiri vi 
permetterà di sapere quando cambiare: è 
buona norma dalla prima e dalla seconda 
non cambiare prima che il motore abbia su- 
perato i 6000 giri (ma non aspettate troppo, 
perché a 7000 giri “rompe”); in questo modo 
eviterete di ritrovarvi su una marcia alta con 
il motore giù di giri. Con un po’ di pratica riu- 
scirete a “sentire” dal rombo del motore il 
momento migliore per cambiare, né più né 
meno che come avviene per una macchina 
vera. Quando siete arrivati intorno ai 6000 gi- 
ri, sempre tenendo piegato il joystick in avan- 
ti, pigiate il pulsante di sparo ed il cambio si 
sposterà da solo in seconda. Continuate ad 
accelerare, ancora fino a 600 giri, poi preme- 
te ancora e passerete in terza. | cambi suc- 
cessivi si possono fare anche a giri inferiori, 
intorno ai 4000-5000 giri. In pratica, come su 
una vettura vera, potete salire di marcia sen- 
za interrompere la fase di accelerazione del- 
la vettura. Per frenare tirate il joystick verso 
di voi. Man mano che si riduce la velocità del- 
la vettura scalate di marcia, come detto pri- 
ma. Se premete il pulsante del joystick senza 
piegarlo né in avanti (marcia superiore) né in- 
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dietro (marcia inferiore), allora mettete in fol- 
le la vettura. Questo produce un rallentamen- 
to della velocità di marcia, perché le ruote 
non sono più collegate al motore che le fa gi- 
rare, e quindi la macchina perde di velocità. 
La vostra vettura, però, perde anche di stabi- 
lità e, soprattutto in curva, può essere sog- 
getta a pericolose sbandate. 


Le segnalazioni acustiche — Chi ha già un 
poco di pratica con le automobili, anche se 


non gran turismo come queste, sa che i ru- 


mori sono fondamentali per poter guidare. La 
maggior parte della gente che oggi circola 
tranquillamente non riuscirebbe a guidare fa- 
cilmente in un’auto completamente insono- 
rizzata, o con le orecchie tappate, cioè priva- 
ta dei rumori, a cui, dopo un poco di esperien- 
za di guida, si tende a reagire in modo istinti- 
vo. E, più o meno, come trovarsi a giocare ad 
un video game di cui si è campioni, ma, 
all’improvviso, senza il sonoro, per esempio, 
per un guasto all’altoparlante: diventa quasi 
impossibile riuscire a giocare bene. Così, an- 
che il simulatore di guida fornisce alcune se- 
gnalazioni acustiche di buon livello. Per 
esempio, lo stato del motore è espresso per 
mezzo di un rumore simile ad un rombo la cui 
frequenza è sempre più alta maggiore è il nu- 
mero di giri. Una specie di sirena vi avvisa 
quando state sgommando, mentre un rumore 
sordo a tonfi (tipo “bond ... bond ... bond”) vi 
segnala che state marciando a ridosso dei 
cordoli della carreggiata a destra o a sini- 
stra. Quando vi schiantate da qualche parte 
il simulatore ve lo segnala con un rumore ti- 
po “crash” ed il cristallo del parabrezza si in- 
crina (non il monitor, per fortuna). Infine, un 
rumore assai sgradevole tipo “crich... crich... 
crich” vi avvisa che siete inseguiti da una 
macchina della polizia. 


La polizia — Naturalmente non poteva man- 
care la polizia. Come comportarsi con la poli- 
zia? In genere il segnale acustico vi avvisa 
della presenza della polizia qualche istante 
prima che questa appaia nello specchietto. 
La polizia tende a fare questa manovra: ap- 
pare da dietro, vi sorpassa e quindi rallenta. 
Voi, a questo punto, dovete frenare, per non 
entrare in collisione e perdere la vettura, e 
fermarvi. Una “bella” multa (‘“speeding tic- 
ket”’) apparirà sullo schermo, poi la polizia ri- 
parte e voi potrete ricominciare a correre co- 
me disgraziati per strada. Per evitare di pren- 


dere la multa quando sentite il segnale pote- 
te rallentare e procederete molto lentamente 
fino a che esso non smette. Se appare la poli- 
zia nello specchietto retrovisore, però, non 
avete scampo: la multa non ve la toglie nes- 
suno. Comunque, potete tentare la fuga: se 
per esempio siete in fase di accelerazione e 
state correndo in uno dei livelli bassi riusci- 
rete tranquillamente a seminare la polizia; 
vedrete la macchina che vi insegue diventare 
nello specchietto sempre più piccola fino a 
scomparire. La polizia si semina bene nel pri- 
mo e nel secondo livello di gioco, mentre nel 
terzo e superiori è più tenace e non molla fa- 
cilmente. Inoltre nei livelli superiori di diffi- 
coltà potete incontrare delle auto della poli- 
zia che già vi stanno davanti e faranno di tut- 
to per farvi uscire di strada. In questi casi 
conviene, forse, prendersela con filosofia e 
pagare la multa. 


Le tenuta di strada ed i sorpassi — La tenuta 
di strada per tutte le vetture simulate è buo- 
na. Alcune, per esempio la Lamborghini 
Countach e la Chevrolet Corvette, sono un 
po’ più facili delle altre da controllare. Note- 
rete immediatamente che a bassa velocità le 
vetture sono difficili da tenere in strada: si ha 
una migliore stabilità ad alta velocità sgom- 
mando sulle curve. Non esitate, quindi a pre- 
mere l’acceleratore, e quando entrate in cur- 
va sterzate senza pietà: la pallina bianca sul 
volante si sposterà tutta a destra o tutta a si- 
nistra a seconda della direzione in cui state 
girando, sentirete la sirena che vi avvisa che 
state sgommando (nella realtà dovreste cam- 
biare gomme ogni volta che andate in mac- 
china), e non appena la vettura si rimette nel- 
la corretta direzione di marcia riportate lo 
sterzo in posizione rettilinea. Per i sorpassi 
dovete come nella realtà occupare la corsia 
di marcia contromano. Quando appare di- 
nanzi a voi una vettura da sorpassare, fate 
molta attenzione perché avete (soprattutto 
se state procedendo a velocità sostenuta) 
pochi istanti di tempo per spostarvi sull’altra 
corsia prima di finire addosso a chi vi sta da- 
vanti. Quindi non esitate: buttatevi subito a 
sinistra e tirate d’acceleratore. Se per disgra- 
zia incappate in qualche vettura che procede 
in senso opposto mentre voi volete tentare 
un sorpasso potete anche provare a rallenta- 
re ed aspettare che si liberi la strada dell’al- 
tra corsia; in genere non riesce mai e finisce 
che vi schiantate da qualche parte. 
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Livelli di gioco e punteggio finale — Il simu- 
latore ha diversi livelli di gioco, ognuno dei 
quali termina con un tratto di strada a ser- 
pentina ed una stazione di servizio e riforni- 
mento carburante, segnalata lungo il percor- 
so da due cartelli stradali con scritto “GAS”. 
Se riuscite ad arrivare al distributore con le 
macchine a disposizione (quindi anche con 
qualche incidente) passate al livello e percor- 
. so successivo. Per ogni tragitto che riuscite 
a concludere vi vengono assegnati un pun- 
teggio ed un giudizio, che dipendono dalla 


velocità media che siete riusciti a mantenere 
sul percorso e dal tempo che avete impiega- 
to a percorrerlo. In media non dovrebbe esse- 
re difficile, con un po’ di pratica, ottenere cir- 
ca 5000 punti sul primo e 3000 punti sul se- 
condo tratto di strada. Il terzo ed il quarto 
tratto di strada diventano, invece, impervi, 
con molte curve, cunette e dossi, salite e di- 
scese, serpentine, che rendono molto diffici- 
le il percorso. Se riuscite a concludere anche 
il quarto e ultimo tratto di strada, siete davve- 


ro dei guidatori provetti. © 
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